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® Breitreifenrad fur ein Kraftfahrzeug 

SchlauchJoses Breitreifenrad fur mehrspurige Kraftfahr- 
zeuge im Hohlspeichendesign, deren langsteilbare Hohl- 
raumfelge durch eine spezifische luftpresserdruckbeauf- 
schlagbare Kanalisierung entweder be- Oder entluftet wer- 
den kann. 

Dabei wird das zu- bzw. abgeleitete Luftvolumen durch die 
Hohlspeichen entweder in Oder aus einer dadurch pneuma- 
tisch bedufschlagten radialen Radreifen-Mittelkammer ge- 
fuhrt. 

Die hierdurch eingeleiteten Druckpara meter: Drucklos/Rei- 
fenbefullungsdruck flexibilisteren deren au&ere profitierte 
Auflageflache unter der - speziell bei Entluftung - Zuhilfe- 
nahnrie von radial veriaufenden Ruckzugs-Gummistreifen, 
womit dieser Breitstreifen sowohl mit seiner Gesamtauflage- 
fiache - also mit Gesamtreibwert. als auch bei gemindertem 
Reibwert, durch entluftete bzw. eingezogene Mittelkammer- 
'Profilflache gefahren werden kann. Die simuttane Be- bzw. 
i Entluftung alter Fahrzeugreifen-Mittelkammem wird vom 
Fahrzeugfuhrer durch eihen am Armaturenbrett Oder an der 
Mittelkonsole installierten Kippschalter animiert, welcher 
hlerbei den schaltungstechnischen Eingriff spezifische r 
Schaltventilierungen in die Druckfeitungszufuhrungen, sowie 
das Ein- und Auskuppeln der Luftpresserantriebe steuert. 
Bei konventionellem Fahrbahnkontakt der Reifen sind deren 
flexible Mittelluftkammern durch spezifisch adjustierte 
Schaltventilierungen permanent mit den vorgeschriebenen 
Druckwerten beaufschlagt. 
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Beschreibuhg 

Die Erfindung betrifft ein Breitreifenrad fur ein Kraft- 
fahrzeug. 

Ein derartiges Breitreifenrad ist aus der DE 5 
39 19 710 A 1 bekannt, das eine flexibel regelbare Lauf- 
flachenbreite aufweist. Die dabei vom Fahrzeuglenker 
ausgeloste und daraufhin von einem fahrzeugfesten 
eiektropneumatischen Be- und Entliiftungssystem be- 
wirkte Druckanderung hat zur Folge, daB beispielswei- 10 
se bei vereister StraBe sich eine spikesbewehrte Rei- 
fensonderlaufzone Ober die ubrigen Laufflachen her- 
vorhebt. 

Ferner ist es aus der DE-AS 10 17 483 bekannt, einer 
mittleren Laufflache einen eigenen Druckraurn zuzu- 15 
ordnen und durch eine von auBen bewirkte Druckerho- 
hung diese mittlere Laufflache in Fahrbahnkontakt zu 
bringen, sowie durch eine Druckemiedrigung den Fahr- 
bahnkontakt dieser mittleren Laufflache wieder aufzu- 
heben. 20 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein 
Breitreifenrad der eingangs genannten Art so zu ver- 
bessern. daB bei Druckanderungen eine definierte Lauf- 
flachenveranderung erreicht wird. * 

: Gelost wird diese Aufgabe durch die Merkmale im 25 
Anspruch 1. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in 
den Unteranspruchen gekennzeichnet. 

Bei dem erfindungsgemaBen schlauchlosen Breitrei- 
fenrad im Hohlspeichendesign, welches eine langsteilba- 30 
re Felge aufweist, in deren statisch sowie auch dyna- 
misch abgedichteten Hohlraum die von jeweils einem 
fahrzeugeigenen Luftpresser verdichtete Luftmenge 
uber eine spezifische Kanalisiemng zu- bzw. abgeleitet 
* werden kann, wird das zu- bzw. abgeleitete Luftvolu- 35 
men durch die Hohlspeichen entweder in oder aus einer 
dadurch pneumatisch beaufschlagten radialen Radrei- 
fen-Mittelkammer gefiihrt 

Die hierdurch eingeleiteten pneumatischen Druckpa- 
rameter: Drucklos/Reifenbefiillungsdruck dieser Mit- 40 
telkammer flexibilisieren deren auBere profilierte Auf- 
lageflache unter der — speziell bei Entluftung — Zuhil- 
fenahme von radial verlaiifenden Ruckzugs-Gummi- 
streifen, womit dieser Breitreifen sowohl mh seiner Ge- 
samtauflageflache — also mit Gesamtreibwert, als auch 45 
bei gemindertem Reibwert. durch entlOftete bzw. einge- 
zogene Mittelkammer-Profilflache gefahren werden 
kann. 

Bei dieser Entluftung, welche vom Fahrzeugfiihrer 
aus durch einen Kippschalter impulsiert — elektropneu- 50 
matisch eingeleitet wird, erfahren alle Fahrzeugreifen 
simultan diese jeweils mittige Auflageflachen-Reduzie- 
rung, wonach die Reifen lediglich noch an ihren Profil- 
schultern Fahrbahnkontakt in spezifisch definierter 
Breite aufweisen. 55 

So kann beispielsweise die ProFilauflageflache eines 
205er- Breitreifenrades zwischen 205 und 130 mm vari- 
iert werden, was bei Laufflachendefizit zwar die uber- 
tragbaren Antrtebs- und Bremsmomente minimiert, je- 
4och die Seitenfuhrungskrafte bzw. das Gierverhalten 60 
r 8es Kraftwagens nur gering verschlechtert, da ja die 
Reifenbreite als solche erhalten bleibt Aus diesem 
Grund sollte der geminderte Fahrbahnkontakt vorwie- 
gend im Uberlandverkehr zum Einsatz kommen, wo er 
auch eine nicht unwesentliche Kraftstoff- bzw. Elektro- 65 
energieersparnis (bei Elektro-Mobilen) bewirken kann. 
Auch sei angemerkt, daB derartige Breitreifenrader bei 
entsprechender Profilierung ohne weiteres wintertaug- 
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lich waren.da sie bei eingezogener Mittellaufflache dem 
Reifen jeweils zwei schmale — sich im Schnee veran- 
kernde — Fuhrungsflanken verleihen. 

Bei konventionellcm Fahrbahnkontakt der Reifen 
sind die flexiblen Mittelluftkammern permanent — d. h. 
wartungsfrei — mit dem vom Fahrzeughers teller pro- 
klamierten Luftdruck befullt, dies wird unter Zuhilfe- 
nahme spezifischer elektrischer und pneumatischer 
Schalteffekte und Ventilierungen durch einen jeweils 
dem Rad separat zugeordneten Hubkolben-Luftpresser 
realisiert, welcher seinen Antrieb jeweils am Anlasser- 
zahnkranz der Fahrzeugmotor-Schwungscheibe findet 
(was bei Elektro-Kxaftwagen ein zusatzlicher Zahnrad- 
Abtrieb ware). Die Be- bzw. Entluftung wird der Zweck- 
maBigkeit halber von ein und demselben Kippschalter. 
der am Armaturenbrett oder der Mittelkonsole positio- 
niert ist, eingeleitet, welcher hierbei den schaltungstech- 
nischen Eingriff spezifischer Schahventilierungen in die 
Druckleitungszufuhrungen, sowie das Ein- und Auskup- 
peln der Luftpresserantriebe steuert. 

Da die Zu- bzw. Ableitung der jeweiligen Reifenmit- 
telkammer-Hohlraume koaxial innerhalb der Achs- 
schenkel verlaufen mussen, werden radseitig die ange- 
triebenen Rader uber einen exzentrischen Zahnradein- 
griff angetrieben. 

Die detaillierte Erlauterung uber Aufbau und Funk- 
tion der dargestellten Erfindung erfplgt im AnschluB 
anhand der Zeichnungen. Es zeigt 

Fig. 1 Schaltbild mit schaltungstechnischem Funk- 
tionsverlauf. 

Fig. 2 Aufbau des Breitreifenrades, 
Fig. 3 Details des Breitreifenrades, 
Fig. 4 Hohlspeichenfelge, 
Fig. 5 Be- und Entluftungselemente, 
Fig. 5 A Druckhalte-Kontaktgeber, 
Fig. 6 Umstrukturierung des Achs-/Radantriebes. 
Fig. 7 Aufbau des Luftpressers und dessen Antriebs. 
In der Fig. 1 ist der schaltungstechnische Funktions- 
verlauf aller systemeigenen Elemente im Schaltbild dar- 
gestellt. 

Dieser elektropneumatische Schaltkomplex setzt sich 
aus folgenden Komponenten zusammen: 
Elektrik/Fahrzeugbatterie, Kippschalter, Kabelverbin- 
dungen — dunne Voilinien, vier elektromagnetische 
Entluftungsventile, vier elektromagneusche Kupplun- 
gen, vier Druckhalte-Kontaktgeber sowie dem einen 
obligaten Zund-Start-Schalter; vier Pneumatik/Hubkol- 
ben- Luftpresser mit maBstablich geringer BaugrdBe, 
vier Druckleitungszufuhrungen — breite Voilinien, so- 
wie die jeweils vier Entluftungs- und Druckh alt e venti- 
lierungen der elektromagnetischen Entluftungsventile 
bzw. der Druckhalte-Kontaktgeber, auch dienen hier 
die Achsschenkelbolzen und die Hinterachsen, ob sie 
nun als Starr- oder Segment-Achskdrper ausgefuhrt 
sind, zur integrativen Druckluf tdurchfQhrung. 

Im gemischten funktionellen Zusammenspiel wird im 
Fahrbetrieb zum einen die permanent konstante Driick- 
luftbefullung und zum anderen die Entlflftung aller 
Fahrzeugreifen-Mittelluftkammern gewahrleistet 

Dieser elektropneumatische Schaltungs- und Stro- 
mungsverlauf in den beiden Betriebszustanden schliis- 
selt sich folgenderrnaBen auf : 

Nach eingeschalteter Zundung mittels des Zund-Start- 
Schalter 1 liegt an dem vom Fahrzeugfuhrer zu betati- 
genden Kippschalter 2 sowie an den vier Druckhalte- 
Kontaktgebern 7 die Batteriespannung an. 

Ist nun die Schaltbrucke des Kippschakers 2 wie hier 
geoffnet, und besteht in alien Radreifen-Mittelluftkam- 
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mern ein Oberdruck von nicht weniger als z~ B. 22 bar 
an der Hinterachse (HA) und 2,0 bar an der Vorderachse 
(VA). so flieBt der Batteriestrom lediglich nur bis zu den 
jeweils radseitigen Druckhalte-Kontaktgebern und ver- 
bleibt dort an dem jeweilig stromzufuhrenden Kontakt 
als Ruhestrom. 

Mindert sich nun infolge von Temperaturschwankun- 
gen und allmahlichem Druckverlust der Innendruck in 
einer oder mehreren Radreifen-Mittelluftkammern un- 
ter den vorgeschriebenen Wert, so uberbruckt der je- 
weils minderdruckbeaufschlagte Druckhalte-Kontakt- 
geber 7 mittels seiner mit spezifischem Federdruck 
wirksam werdenden Kontaktkugel den anliegenden Ru- 
hestrom mit der vom Oberbruckungskontakt abgeleite- 
ten Kabelverbindung. 

Diese Kabelverbindung fuhrt jeweils zu den elektro- 
magnetischen Kupplungen der mit dem Anlasserzahn- 
kranz (bei Verbrennungsmotor) permanent im Eingriff 
stehenden Luftpresserantriebe 6, welche nun durch den 
einflieBenden Strom den jeweiligen Luftpresser (dem 
jeweils ein separater Rohrleitungsfilter 5 vorgeschaltet 
ist) drehf est mit dessen Antrieb verbindet. 

Diese elektromagnetische Verbindung bleibt jedoch 
nur so lange erhalten, bis sich die Kontaktkugel des 
jeweiligen Druckhalte-Kontaktgebers 7 aufgrund des 
wieder ansteigenden Leitungs- und somit auch Mittel- 
kammer- Luftdrucks wieder von den Kontakten gegen 
die Federkraft abhebt. 

Fallt bei geoffneter Schaltbrucke des Kippschalters 2 
bzw. bei Kippschakerstellung auf "Beluften" der Luft- 
druck erneut, so beginnt der Druckaufbau durch diesen 
Schalt/Kupplungseffekt von neuem, so daB bei gewollt 
voller Profilauflageflache ein permanent vorschriftsma- 
Biger Mittelkammerluftdruck gewahrleistet ist Da je- 
dem Rad separat ein Luftpresser zugeordnet ist, kann 
dieser Druckausgleich selektiv erfolgen. 

Der Schaltpunkt der Druckhalte-Kontaktgeber 7 ist 
von der subtilen Einstellung der Druckfeder-Vorspan- 
nung abhangig, welche den Druckwertvorgaben des 
Herstellers (hier 2,0 bar VA/22 bar HA) entsprechen 
muB. 

Soli nun die simultane Entluftung der Radreifen-Mit- 
telluftkammern eingeleitet werden, so muB die Schalt- 
brucke des Kippschalters 2 durch den Fahrzeugfiihrer 
geschlossen werden, wodurch der StromfluB zu den 
elektromagnetischen Entluftungsventilen 3 eingeleitet 
wird, welche jeweils den vier Luftpresserausgangen und 
Druckluftleitungen zwischengeschaltet sind. Dadurch 
werden die Eritluf tungsventilierungen permanent gegen 
die Ruckhaltefedern elektromagnetisch von ihrem 
Dichtsitz abgehoben, wodurch die pneumatischen Mit- 
telkammer- Drucke ehtweichen konnen. 

Da nun durch den Druckabfall die jeweiligen elektro- 
magnetischen Kupplungen die Luftpresser wieder dreh- 
fest mit deren Antrieb verbinden wurden, erhalten de- 
reri Masseverbindungen gleichfaJls Batteriestrom, wo- 
mit eine Doppelt Plus-Erregung gegeben ist und die 
Luftpresserantriebe 6 keinesfalls mehr wirksam werden 
kdnhen. 

Die Fahrzeugreifen-Auflageflache ist nun permanent 
una die Profilauiflageflache der Mittelluftkammern redu- 
ziert — oder nicht; dies richtet sich jeweils danach, wel- 
che Schalterstellung der Kippschalter 2 nach dem Ein- 
schalten der Zundung durch den Zund-Start-Schalter 1 
innehat 

Sei noch erwahnt, daB bei Super-Breitreifen mit mehr 
als vier Profilringen — wie hier dargestellt, die jeweili- 
gen auBeren Luftkammerbegrenzungskanten (hier 
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Strich-Punkt-Strich-LinienX welche sich nach erfolgter 
Entluftung bilden, eventuell nicht nur die zwei auBeren 
Profilringe von der eingezogenen Miitelkammer ab- 
grenzen. sondern die beiden nachsten zur Mitte zu sich 
5 anschlieBenden Profilringe radial schneiden konnen. da 
die zur Fahrsicherheit obligate Mindestlaufflachenbrei- 
te erhalten bleiben muB. 

Anmerkung: Aus Platzgrunden wurden die Luftpres- 
ser. welche aufgrund ihrer geringen BaugroBe bei Ver- 
io brennungsmotoren lediglich den Anlasserzahnkranz 
saumen. nebenliegend herausgezeichnet — sieheStrich- 
Punkt-Ubertragungslinten. AuBerdem wurde, der Ober- 
sichtlichkeit halber, auf das Einzeichnen elektrischer 
Leitungssicherungen verzichteL 
15 In der Fig. 2 wird der Aufbau dieses spezifischen Brei- 
treifenrades sowohl im Schnitt als auch segmentar dar- 
gestellt 

Dabei geht aus der Schnittdarstellung hervor, daB die 
radiale einziehbare Mittelkammer durch eine anvulka- 
20 nisierte, im Querschnitt halbkreisformige Zwischen- 
wandung pneumatisch von dem schlauchlosen Felge- 
Reifen-Innenraumvolumen abgegrenzt ist, da sie ja 
beim Be- und Entluften separat pneumatisch reagieren 
muB. 

25 Diese Zwischenwandung weist mehrere (z. B. vier) — 
gleich der Anzahl der Rad-Hohlspeichen entsprechende 
— Be- bzw. Entluftungsstutzen auf, welche — wie hier 
zu sehen ist — bis in die nach auBen zu verschlossene 
Felgermabe hineinragen, wo sie durch ihre abgegrenz- 
30 ten Bunde gleichzeitig luftdicht arretiert sind 

Da die Felge radial symmetrisch mittels Verschrau- 
bungen teilbar ist, werden durch ihre Hohlspeichen die- 
se Gummistutzen (welche selbstverstandlich mit der 
Zwischenwandung bzw. dem Radreifen aus einem Stuck 
35 gefertigt bzw. vulkanisiert sind) gefuhrt (schwarze Pro- 
fillinie gleich Felgen-Querschnitt). 

Des weiteren weist diese Felge zu ihrer inneren — 
der Radachse zugewandten Seite einen zentrischen ra- 
dial abgedichteten Durchbruch auf. durch welchen ent- 
40 weder die Be- oder Entluftung des Mittelkammer- Volu- 
mens erfolgt 

Die Abdichtung dieser Felgennabe muB sowohl zum 
eingefuhrten Achsschenkelbolzen — radial, als auch zur 
statisch anliegenden Rad-/Bremsscheibennabe bzw! 
45 Bremstromrnel — permanent impermeabel, uber eine 
lange Standzeit hin weg gewahrleistet sein. 

Diesem Kriterium Rechnung tragend, ist hier zur ra- 
dialen Abdichtung der Felgennabe ein spezifischer 
Doppenippen-Radial-Wellendichtring (siehe Schnitt- 
sa darstellung sowie Zeichenfeld — links oben) vorgese- 
hen, welcher materiell und konstruktiv derart ausgelegt 
sein muB, daB er permanent bei jeder beHebigen Rad- 
drehzahl die Druckbestandigkeit des eingeschiossenen 
Mittelkammer-Luftpolsters gewahrleistet. Dies kann in 
55 bezug auf das Elastomerteil der beiden durch Luf t- und 
(Ring-) Federdruck beaufschlagten Dichtlippen, mit den 
Kautschuk-Legierungsbestandteilen NBSi « Nitril-Bu- 
tadien-Silicon ermoglicht werden, welche diesem ledig- 
lich'* pneumatisch rotatisch beanspmchten Doppellip- 
60 pen-Wellendichtring die erfbrderliche ElastizitSt und 
Abriebresistenz verleihen sollten. 

Die statische pneumatische Abdichtung zwischen Fel- 
gennabe und Rad-/Bremsscheibennabe bzw. der Brems- 
tromrnel. wird durch einen Voll^mmiring rechtwinkli- 
65 gen Querschnitts realisien (siehe Schnittdarstellung und 
Zeichenfeld — rechts obenX welcher koaxial zum PreB- 
sitz des Radial- Wellendichtringes der Felgennabe, an 
derselbigen anadhasioniert ist, wodurch eine kraft- 
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schlussige Abdichtung nach dem Arreiieren des jeweili- 
gen Breitreifenrades gegeben ist. 

Da das Ein- und Ausstromen des Mittelkammer-Luft- 
volumens in dieser flexiblen Mitielkammer an sich einer 
pneumatischen Distributation bedarf. miissen die radial 
verlaufenden Ruckzugs-Gummistreifen (siehe Schnitt- 
darstellung sowie Zeichenfeld - unten) mit ovalen 
Durchstromungsschlitzen versehen sein, welche auch 
bei entlufteter Mitielkammer. bzw. bei emgezogener 
Profil-Auflageflache noch genugend Offnungsquer- to 
schnitt bieten. 

Innerhalb des groBen Zeichenfeldes wird durch un- 
terschiedliche Dunkelfarbung distinktiv die Struktur 
dieses spezifischen Breitreifens in der Seitenansicht dar- 
gestellt ....... 15 

Aus dieser Perspektive laBt sich plausibei die interne 
radiale Erstreckung der Mittelkammer nebst Beliif- 
tungsstutzen einsehen, deren Bund-Segmente (hier dist- 
inktiv verdunkeh) durch die zusammenschraubbaren 
Felgenspeichen luftdicht gekapselt bzw. arretiert wer- 20 
den. 

Die pneumatische Druckerganzung, welche durch 
den gehohlten — in die Felgennabe hineinragenden — 
Achsschenkelbolzen erfoigt wird hierbei durch die ra- 
diale Mehrwegpfeilung dargestellt 25 

Das Luftvolumen, welches durch die Trennwandung 
von der Mittelkammer abgegrenzt ist, wird pauschal 
durch die Be-/Entluftungsstutzen-LGcken (hier als helle 
Radialsegmente sichtbar) hindurch, mittels einer Fel- 
genventilierung (siehe Schnittdarstellung) auf konven- 30 
tionelle Weise erganzt 

Anmerkung: Sollte sich dieser Doppellippen-Radial- 
Wellendichtring trotz seiner substantiellen Elastomer- 
teil-Spezifitat dennoch nicht uber eine passable Stand- 
zeit hinweg bewahren, so ist an Stelle dessen eine geeig- 35 
netere rotatisch wirksame Abdichtung zu installieren. 

In der Fig. 3 wird der spezifisch fur dieses System 
pradestinierte Breitreifen als solcher anhand mehrerer 
Zeichenabschnitte dargestellL 

Innerhalb des mittleren Zeichenabschnittes ist dersel- 40 
be dreidimensional im horizontalen Schragbild gezeich- 
net wodurch die felgenseitige Trennwandung der Mit- 
telkammer und die jeweils rechtwinklig zueinander po- 
sitionierten Be-/Entluftungsstutzen ins Blickfeld fallen. 
Die beiden radial zueinander verlaufenden Voll- bzw. 45 
Strichsegmentlinien deuten hierbei auf die etwaige ra- 
dialsegmentare Erstreckung der Mittelkammer- Profi- 
lauflageflache bei — gleich der Darstellung beliiftetem 
Mittelkammer- Volumen hin. 

Die beigezeichneten Reifen-Draufsicht-Abbildungen 50 
veranschaulichen jeweils die querschnittlichen Kontu- 
ren, welche sich bei Atmospharendruck — links, bzw. 
bei voller Druckluftbeaufschlagung — rechts, der da- 
durch flexibilisierten Auflageflache ergeben. 

Wenn es sich dabei urn ein konventionelles Profilmu- 55 
ster mit vier radialen Profilsegmenten handelt, sollten 
die seitlichen, Erstreckungen derselben derart bemessen 
sein, daB die zwei auBeren radialen Abknick-Scheitel- 
punkte X die beideh Mittelkammer-ProFilsegmente 
T genau von den auBeren Profilsegmenten bezuglich eo 
-"des Fahrbahnkontaktes abgrenzen. Hierbei sollte 
seibstverstandlich — wie schon erwahnt — die MaBhal- 
tigkeit der verbleibenden Auflageflache in puncto Be- 
triebs- und Verkehrssicherheit Beachtung finden. 

Im unteren Zeichenabschnitt ist der Querschnitt einer 65 
soichen entlufteten Breitreifen- Mittelkammer darge- 
stellt (p/amb = Atmospharendruck). Wird infolge der 
Kippschalterbetatigung durch den Fahrzeugfuhrer die 



Funktionsauslosung der beluftungsrelevanten System- 
Elemente antmieru erfoigt durch die komprimiert em- 
stromende Druckluft (N 2 0 2 ) die Expansion der Mittel- 
kammer sowie der permanent riickspanrrenden Ruck- 
zugs-Gummistreifen, bis der genaue Luftdruck-Sollwert 
p/abs (siehe Zeichenfeld - links oben) erreicht ist und 
durch die elektropneumatischen Schaltelemente des Sy- 
stems permanent aufrechterhalten bleibt. 

In der Fig. 4 werden die konstruktiven Besonderhei- 
ten der zur Anwendung kommenden radial symmetrisch 
teilbaren Hohlspeichenfelge durch mehrere Detail- 
zeichnungen erlautert. 

Innerhalb des mittleren Zeichenabschnittes ist die 
radauBere Felgenhalfte, welche a a. die Radschratiben- 
Versenkungen sowk das konventionelle Felgen-/Rei- 
fen-Ventil aufweist. dreidimensional im horizontalen 
Schragbild dargestellu Aus dieser Perspektive wird er- 
sichtlich, daB die Radschrauberi durch Arretierungsosen 
gefuhrt werden, und zwar durch jeweils der dieser Fel- 
genhalfte, sowie der symmetrisch dazu liegenden, der 
radinneren Felgenhalfte. 

Hierdurch werden diese beiden Felgenhalften beim 
Arretieren des Rades zusatzlich dichtbegunstigend zu- 
sammengepreBt, wodurch sich zusatzliche kraftschlussi- 
ge Zusammenhaltverschraubungen — gleich denen der 
Hohlspeichen — an der Felgennabe erubrigen. Im Zei- 
chenabschnitt — oben links ist diese kraftschlussige Ar- 
retierung des Rades bzw. die Zusammenhaltverschrau- 
bung der Felgenhalfte n, welche zum einen durch die 
Radschrauben selbst und zum anderen durch die jeweils 
diagonal zueinander positionierten Hohlspeichen-Ad- 
hasions-Verschraubungen erfoigt, im vertikal zur Fel- 
gennabe gerichteten Draufblick, dargestellt Aus diesem 
Blickwinkel werden sowohl die kautschuklegierten Pro- 
fil-Dichteinlagen der Felgensegmente als auch der Voll- 
gummidichtung rechtwinkligen Querschnittes (welcher 
die Felgennabe zur Rad-Anlageflache abdichtet) er- 
sichtlich, welche im nebenliegenden Zeichenfeld separat 
abgebildet sind. 

Die Felgennabenseite (AuBenseite), welche ins Be- 
trachterfeld geruckt ist, ist durchgehend verschlossen, 
was sich auch anhand der Schnittdarstellung einsehen 
laBt 

Innerhalb des untersten Zeichenfeldes sind beide Fel- 
genhalften, welche, so zusammengesetzt, diese spezifi- 
sche Hohlspeichenfelge bilden, mit Biick auf das Felgen- 
profil dargestellt 

Da es sich hierbei urn eine geteilte Felge fur den 
Schlauchlos- Breitreifen handelt, sollte jede Felgenschul- 
ter einen Hump aufweisen, was nicht zuletzt der Fahrsi- 
cherheit bei entlufteter Mittelkammer zugute kommt 
Die mittig positionierte ovale Kontur gibt hierbei den 
Sichtwinkel in eine der vier Hohlspeichen frei. 

In der Fig. 5 sind anhand der vorliegenden Elemen- 
tarzeichnungen spezifische, Radreifen- Mittelkammer 
relevante Be- und Entluftungselemente detailliert abge- 
bildet. . . 

Innerhalb des mittleren Zeichenfeldes 1st in der Ex- 
plosionsdarstellung die koaxiale Beluftung der Felgen- 
nabe durch den stets hohlgebohrten Achsschenkelbol- 
zen dargestellt 

Die Elemente von rechts nach links lauten: Achs- 
schenkelbolzen; Vollgummidichtring, welcher an der 
Felgennabe anadhasioniert sein muB; Felgennabe (die 
hier aus dem Felgenprofil ausgeschnitten ist), welche in 
ihrem Zentrum die PreBsitzaussparung fur den doppel- 
tgelippten Radialwellendichtring (Doppellippen-Radial- 
Wellendichtring) aufweist deren Breite in Richtung 
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Vollgummidichtring durch einen spezifisch bemessenen 
radialen Vorsprung bzw. Absatzstumpf begrenzt wird; 
Doppellippen-Radial-Wellendichtring. sowie die auBere 
Verschalung der Feigennabe, welche hier durch zwei 
parallel verlaufende Strich-Punkt-Linierungen markiert 
isi. Die heilen Pfeilsegmente stelien dabei die horizonta- 
le — die schwarzen Pfeilsegmente wiederum die verti- 
kale Stromungsrichtung dar. welche die komprimien 
einstromende Luftmenge bei der Befullung des dadurch 
beaufschlagten Miitelkammer-Expansions-Volumens 
aufnimmt 

Da dieser spezifisch im Elastomerteil materialisiene 
Doppellippen-Radial-Wellendichtring keinerlei flussi- 
gen Schmierstoff-Kontakt erhalt, ist es notwendig, die 
gegenteilige radiale Laufflache des zyiindrischen Achs- 
schenkelbolzen-Endstuckes mit einer spezifisch defi- 
nierten Teflon beschichtung (siehe Schnittdarstetlung 
des Zeichenfeldes — oben links) zu versehen, da die 
Materialspezifitat von bleiangereichertem Polytetraflu- 
orathylen den rotatisch unter Druck anliegenden Dicht- 
lippen eine ausreichend selbstschmierende Laufkon- 
taktflache bieten durfte. 

Innerhalb des unteren Zeichenfeldes ist der komplet- 
te Achsschenkel der nicht angetriebenen Achse — ob 
nun fur Vorder- oder Hinterrad-Einzelradaufhangun- 
gen — einschliePlich der Radlager mit dem koaxiaJ zum 
Achsschenkelbolzen verlaufenden Druckluftleitungsan- 
schluB dargestellt. 

Hierdurch wird ersichtlich; daB der Druckhalte-Kon- 
taktgeber 7 — welcher hier im Schnittbild dargestellt ist 
— direkt an dem DruckleitungsanschluB des Achsschen- 
kels und an der zum jeweiligen Luftpfesser hinfahren- 
den Druckluftzuleitung mittels Oberwurfmutter*Ver- 
schraubungen arretiert ist. 

Dieser Druckhalte-Kontaktgeber 7 kann z. B. bei ei- 
ner konventionellen Starr-Achse (siehe Fig. 1) mit Di- 
stanz zum Achsschenkelbolzen positioniert sein, was je- 
doch wie bei der Vorderrad-Achsschenkel-Installation, 
mindestens einer flexibien bzw. permanent biegsamen 
Druckluftzuleitung bedarf. 

Im oberen rechten Zeichenfeld ist das elektromagrie- 
tische Entluftungsventil 3, welches gleichfalls mittels 
zweier Uberwuff mutter- Verschraubungen in den 
Druckluftleitstrang instailiert ist, im Schnitt dargestellt 

Wird der StromfluB in die Steuerwicklung durch den 
Kippschalter 2 (Fig. 1) eingeleitet so hebt sich der elek- 
trdmagnetische Ventilkolben von seinem Dichtsitz ge- 
gen die daruber positionierte — hier nicht ersichtliche 
— Druckfeder an (schwarzes Pfeilsegment), und die 
Druckluft der jeweiligen Radreifen-Mittelkammer kann 
aus der darunter befindlichen Entluftungsbohrung ent- 
weichen. 

Wird gleichfaiis durch den KJppschaher 2 der Strom- 
fluB wieder unterbrochen, wird dieser Ventilkolben — 
bedingt durch den spezifischen Federdruck — wieder 
auf seinen Dichtsitz gepreBt (weiBes Pfeilsegment). 

Der Dichtsitz und der Federdruck mussen derart defi- 
niert sein, daB an dieser Entluftungsventilierung bei be- 
fulltem Mittelkammer-Volumen keinesfalls Druckluft 
entweichen kann. 

^Das n K n kennzeichnet hierbei den Kompressoran- 
schlufl, welcher gleichzeitig den Anfang der jeweiligen 
Druckluft-Zuleitung verkorpert 

In der Fig. 5A ist der Druckhalte-Kontaktgeber 7 se- 
parat in mehreren Querschnitts-Ebenen dargestellt Im 
oberen Zeichenfeld ist dieses Element in einer urn neun- 
zig Grad gedrehten vertikalen Schnittebene dargestellt. 
woraus ersichtlich wird, daB der Durchstromungskanal 
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urn die Kontaktkugel herum als Diffusor ausgelegt ist — 
siehe auch Schnittebene — horizontal "A-A", da beim 
Entluftungsvorgang dieselbe nicht als Ventil fungieren 
darf. Diese spezifische Kanalverbreiterung sollte derart 
5 bemessen bzw. geformt sein, daB es selbst bei vollstan- 
dig abgesenkter Kontaktkugel in diesem Bereich zu kei- 
nerlei erwahnenswerten Turbulenzen kommen kann. 

Weiterhin ist hier noch — in der gleichen Schnitt- 
ebene wie oben — das unbestuckte Gehause dieses 
jo Druckhalte-Kontaktgebers 7 dargestellt, wodurch u. a. 
die etwaige Position und proportionale GroBe der je- 
weils radialen Ein-/Austrittsoffnung in vollem Ma Be 
sichtbar wird 

In der Fig. 6 ist die erforderliche konstruktive Urn- 
15 strukturierung des Achs-/Radantriebs. was sich infolge 
der obligaten Existenz eines stets zentrisch positionier- 
ten, hohlgebohrten Achsschenkelboizens notwendig 
macht, anhand mehrerer Elementarzeichnungen detail- 
liert dargestellt 
20 Mit anderen Worten ausgedruckt heiBt dies, daB die 
angetriebenen Rad-/Bremsscheibennaben bzw. Brems- 
trommeln auBerhalb der Achsschenkel-Symmetrieachse 
uber ein unkonventionelles exzentrisches Antriebsvor- 
gelege verfugen mussen, da die zentrische Radlagerach- 
25 se stets fur die Be- und Entluftung der Radreifen-Mittel- 
kammer benotigt wird. 

Ein solcher spezifisch konstruierter Radantrieb ist 
hier beispielhaft auf der rechten Seite kompiett im 
Schnitt dargestellt 
30 Hieraus wird einsehbar, daB die Antriebs-Radnabe, 
welche mittels zweier Walzlager (Kegelrollenlager) auf 
dem Achsschenkelbolzen gelagert ist, im hinteren Teil 
eine radiale Schragverzahnung aufweist, welche mit ei- 
nem gleichverzahmen Antriebsritzel der Gleichlauf- 
35 Achsantriebs-Gelenkwelle permanent im Eingriff steht 
(siehe auch Detailzeichnung im Zeichenfeld — oben 
links). 

Dabei konnte das dabei auftretende Obersetzungs- 
verhaltnis dieses radseitigen stirnverzahnten Antriebs 
40 ca. 3 : 1 betragen, was ggf. auch hdhere Obersetzungs- 
; abstufung des Schaltgetriebes erfordert. 

Die Schmierung dieses obligaten Zahnradvorgeleges 
wird hierbei durch Getriebeol geeigneter Gute und Vis- 
kositat gewahrleistet, welches in einen angeflarischten 
45 Gehausedeckel (siehe auch Detailzeichnung im Zei- 
chenfeld — unten linksX der sowohl Ober eirie EinlaB- 
und eine AuslaBschraube verfugt, eingefullt wird. 

Dieses Getriebeol gelangt gleichzeitig uber eine 
Oberlaufbohrung, durch welche auch bei der Montage 
50 bzw. Demontage das ritzelseitige Endstuck der Gleich- 
lauf-Gelenkwelle gefuhrt wird, in deren ebenfalls-ange- 
flanschten, ruckwartigen Gehauseflansch und ftndet 
dort als Schmiermittel fur die teilbare Gleitiagerung — 
in Form von Messing oder RotguB Lagerhalbschalen — 
55 (siehe auch Zeichenfeld oben links) der Gelenkwelle 
Verwendung. 

Da es sich hierbei um eine Gleitiagerung handelt, die 
sowohl radial als auch axial wirksam wird. ist selbst bei 
Lenkbewegungen ein permanent vollstandiger Zahn- 
60 flankeneingriff gewahrleistet 

Die radial-dynamische Abdichtung beider Gehause 
sowie des Achsschenkelboizens, erfolgt jeweils durch 
axial positionierte Radial- Wellendichtringe. 

Auch sei erwahnt, daB der Lagerstuhl, welcher die 
65 untere Lagerhalbschale beinhaltet, mit dem Gehause- 
flansch aus einem Stuck vergossen sein mufi, wodurch 
nach dem Einlegen beider Lagerhalbschalen und dem 
Gegenschrauben des Lagerdeckels eine sichere Arretie- 
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rung der Gelenkwelle im Gehauseflansch gegeben ist. 
Danach braucht nur noch die Gelenkwelle durch die 
Lochaussparung des Achsschenkels (siehe auch Zei- 
chenfeld oben - mine), sowie in die Zahnliicken der 
radiaien Radnabenverzahnung geschoben und am 5 
Achsschenkel mittels Sechskant- oder Imbusschrauben 
(siehe Zeichenfeld am FuBe der Pfeilspiize) arretiert zu 
werden. 

Bei der Demontage geht man in umgekehrter Reinen- 
folge vor. Selbstverstandlich sind :eide-Gehausedeckel 10 
zum Achsschenkel mittels geeigneter Papierdichtungen 
abgedichtet. . 

Anhand der Darstellung am FuBe der Pfeilspitze wird 
auBerdem in der Draufsicht der Einblick in die radiale 
und axiale Gleitlager-Lagerung der Gelenkwelle ver- 15 
mittelt, welche diesbezuglich eine spezifisch bemessene 
radiale Aussparung (siehe auch Zeichenfeld — oben 
links) aufweisen muB. 

AbschlieBend sei noch erwahnt, daB diese Radnaben- 
Antriebs-Konstruktion gleichzeitig eine permanente 20 
Schmierung der koaxialen Walzlager durch den Schleu- 
derumlauf des Getriebeols gewahrleisteu 

In der Fig. 7 wird der elememare Aufbau der Luft- 
presser und deren elektromagnetischer Antriebe an- 
hand mehrerer Detailzeichnungeri dargestellt. : 25 

Wie aus dem Zeichenfeld oben links hervorgeht, han- 
deh es sich hierbei urn konventionelle Hubkolben-Luft- 
presser mit jeweils einem Saug- (0) und einem Druckan- 
schluB (2), nebst den dazugehorigen Zungen-Ventilie- 
rungen. 30 

Das integrierte Laufzeug dieser minimal bemessenen 
Kompressoren (Kurbeltrieb und Kolbenlaufflache), 
wird hierbei lediglich durch eine spezifisch bemessene 

— in den Kundendienst-Intervallen auszuwechselnde — 
Schmierolfullung im Schleuderol-Prinzip geschmiert. 35 

Ein Druckol-LeitungsanschluB, welcher diese rotati- 
schen Elemente etwa mit dem Motorol-Druckumlauf 
beaufschlagte, ware wegen der positionell naheliegen- 
den Anordnung zur Friktionskupplung des Fahrzeug- 
Triebwerks zu riskant. «o 

Die Antriebe dieser vier Luftpresser sind parallel ne- 
beneinander oben auf das schwungscheiberiumsaumen- 
de Segment des Motorgehauses aufgeschraubt (siehe 
Zeichenfeld oben — rechts und unten — rechts) und 
stehen mit ihrer radiaien Verzahnung permanent mit 45 
dem Anlasserzahnkranz der Schwungscheibe {bei Ver- 
brennungsmotor) im Eingriff. 

Die Lagerung dieser Antriebe erfolgt hierbei durch 
spezifische Kunststoff- bzw. Tenon- Lagerbuchsen, wel- 
che sowohl radial als auch axial wirksam werden und 50 
jeweils mittels einer schraubarretierten Beilagscheibe 

— rotatisch, sowie einer Lagerstutzbrucke — statisch, 
die Antriebe positionell absichern. 

Des weiteren weisen diese Antriebe an ihrer konv 
pressorzugewandten Planfiache — jeweils zentrisch - 55 
einen Permanent- Ringmagneten auf (siehe beide rechts- 
seitigen Zeichenfelder sowie Abbildung unten — links), 
dessen axiale Lange und Feldstarke mit der elektroma- 
gnetischen Induktivitat der radial - mit spezifischer 
Distanz — umgreifenden Kupplungsspulen-Weich- eo 
f ^isenscheibe derart definiert sein muB, daB beim FluB 
des uber Schleifkohlen zugefuhrten Induktionsstromes. 
die konisch angegliederte bzw. arretierte Luftpresser- 
Antriebs-Kurbelwelle drehfest mit dem jeweihgen An- 
trieb verbunden wird, und dies, solange der StromfluB 65 

anhalt „ , , ... 

Die als Kathode fungierende Schleifkohle weist dabei 
noch einen positiv dotierten ArischluB auf, welcher bei 



Entluftung der jeweiligen Radreifen-Mutelkammer die 
gewollte Doppelt-PluS'Erregung herbeifuhrt. wodurch 
selbstverstandlich der Induktionsstrom unterbrochen 
und der elektromagnettsche KupplungsschluB wieder 
gelosiwird. 

Das gleiche gilt, sobald sich die mit spezifischem Fe- 
derdruck beaufschlagte Kontaktkugel des Druckhalte- 
Kontaktgebers 7 infolge pneumatischen Mittelkammer- 
Oberdrucks von ihrem Oberbruckungs-Kontaktsitz ab- 

hebt. a _ 

Weiterhin soli nicht unerwahnt bleiben. daB diese 
Luftpresserantriebe 6 und Kupplungen nach auBen 
durch eine pauschale Abdeckung (siehe Zeichenfeld 
oben - rechts) hermetisch abgedichtet werden mussen. 
damit durch auBere Einflusse nicht deren Funktion be- 
eintrachtigt werden kann. 

Der Hubraum dieser Luftpresser sollte dabei nach 
der mittleren Antriebswellen-Drehzahl und dem zu be- 
fullenden Mittelkammer-Gesamtvolumen bemessen 
werden, so daB z. B. bei mittlerer Motordrehzahl die 
vollstandig entleerten Expansions- Hohlraume der Mit- 
telkammern nach ca- funfundzwanzig bis fiinfzig Sekun- 
den den vom Hersteller vorgeschriebenen Luftdruck 
beinhalten. 

Die Luftpresser an sich konnten mittels Schraubver- 
bindungen auf einem eigens dafiir vorgesehenen Absatz 
des Schaltgetriebes arretiert werden. 

Innerhalb des Zeichehfeldes unten — links ist unten 
ein solcher — Ringmagnet aufweisender — Kompres- 
sorantrieb in der Vorderansicht dargestellt, mit den 
Pfeilweisungen wird dabei auf die radiale magnetische 
FluBrichtung "Phi w hingewiesen. 

Daneben ist schematisch — ebenfalls mittels radialer 
Pfeilweisungen — die kuppelnde. weicheisendurchflu- 
tende Induktions-Stromrichtung der bedarfsangesteu- 
erten Radialspulen-Wicklung der Kompressorkupplung 
dargestellt. Die beiden kreisfdrmigen Begrenzungsli- 
nien deuten dabei auf die etwaige Position des davon 
mitgenommenen Ringmagneten des Luftpresserantrie- 
bes 6 hin. • 

Daruber ist schlieBlich noch die etwaige Position des 
Kipp- bzw. Umschalters dargestellt, durch welchen der 
Fahrzeugfuhrer — in der Zukunft — die Auflageflache 
seiner Radreifen — und indirekt auch die laufenden Un- 
terhaltungskosten seines Fahrzeuges dezimieren konn- 
te, was nicht zuletzt auch der Umwelt zugute kame. 



Patentanspruche 

1. Breitreifenrad fur ein Kraftfahrzeug, wobei 

— das Breitreifenrad zwei auBere und eine 
mittlere Laufflache aufweist 

— den beiden auBeren Laufflachen eine ge- 
meinsame, durch ein Reifenventil mit einem 
vorgegebenen Druck befflllbare Reifenkam- 
mer zugeordnet ist, 

— der mittleren Laufflache eine von der Rei- 
fenkammer abgetrennte und separat befullba- 
re Mittelkammer zugeordnet ist, 

— die mittlere Laufflache durch Druckande- 
rungen in der Mittelkammer, welche durch ein 
elektropneumatisches Be- und Entluftungssy- 
stem vorgenommen wird, in Fahrbahnkontakt 
bringbar oder von diesem losbar ist, 

— das elektropneumatische Be- und Entluf- 
tungssystem fur jeden Breitreifen am Fahr- 
zeug jeweils aufweist: 

— einen vom Fahrzeugmotor.antreibba- 
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ren Luftpresser, und 

— ein eigenes. in einer Druckleitung, wel- 
che vom Luftpresser zur Mittelkammer 
des jeweiligen Breitreifenrades fuhrt. an- 
geordnetes Entluftungsventil und 5 

— sowohl der Luftpresser als auch das Entluf- 
tungsventil durch das elektropneumatische 
Be- und Entliiftungssystem ansteuerbar sind. 

2. Breitreifenrad nach Anspruch l.dadurch gekenn- 
zeichnet.daB 10 

— innerhalb der Mittelkammer Ruckzugs- 
Gummireifen angeordnet sind, welche bei Ent- 
luftung der Mittelkammer das Losen der mitt- 
leren Laufflache von der Fahrbahn erleichtern. 

3. Breitreifenrad nach Anspruch 1 oder 2, wobei das 15 
Kraftfahrzeug fur jedes Breitreifenrad eine Felge, 
eine Nabe und einen Achsschenkelbolzen aufweist, 
dadurch gekennzeichnet, daB zur Be- und Entiuf- 
tung der Mittelkammer 

— die Druckleitung an eine durch den Achs- 20 
schenkelbolzen verlaufende Bohrung ange- 
schlossen ist, 

— zwischen dem Achsschenkelbolzen und der 
sich drehenden Nabe eine Drehabdichtung 
vorgesehen ist, und 25 

— eine Druckverbindung von der Nabe zur 
Mittelkammer durch an den Felgen vorhande- 
ne Hohlspeichen vorliegt. 

4: Breitreifenrad nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB 

— die Felgen aus zwei symmetrischen Halften 
bestehen, und 

— die zusammengesetzten Felgenhalften die 
an der Felge vorhandenen Hohlspeichen bil- 
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